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1 .はじめに
近年のわが国におけるモータリゼーションの進展の中で，特に地方都市における自動車保有率は著し
い伸びがみられ，それは福井市も例外ではない.都心部の交通特性からみると，高い自動車の分担率，
駐車場の不足，低水準の歩行空間，持繍生の悪い公共交通機関等多くの問題があり，さらには，流入交
通量の増加により，交通混雑が起きている.また自動車への過度の依存により，人々の活動は郊外部ヘ
分散し，その結果，中心部の人口や商業の衰退・空洞化が起こっている.
このような自動車交通の増加やそれにともなう中心市街地への影響に対して，都心部の活性化のため
には都心部空間の魅力向上だけではなく，周辺部から都心部への流入のしやすさ，すなわち都心部への
アクセス性の改善を図ることが重要である.つまり中心市街地活性化と都心部へのアクセス性は密接な
関係であるといえる.しかし現状の車中心の交通体系のままでは，さらなるアクセス性の低下は予想さ
れるが，これ以上の向上は期待できない.今後は中心市街地の再整備に合わせて都心へのアクセス交通
についても十分議論，検討する必要がある.アクセス性の向上を目指し，利用交通手段を自動車のみで
はなく，公共交通利用や複数の交通手段の組み合わせ利用等による都心部へのアクセシビリティの向上
により，自動車を中心とした交通体系から，多様な交通アクセスの可能な交通体系へとシフトしていく
ことによって来街者の増加につなげていくことが中心市街地活性化にとって重要である.
そこで，以上のことを踏まえた上で，福井市で行われたトランジットモール社会実験を通じて，車中
心の地方都市の中心市街地において自動車交通を一部規制・誘導した場合に周辺交通に及ぼす影響を明
らかにするとともに，車の代替交通手段の状況について検討し，今後の都心アクセス交通のあり方とそ
の可能性について考察する.
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2. 福井市トランジットモール等社会実験時の都心交通環境
( 1 )トランジットモール実験時の都心交通
トランジットモール実験(以下， í叩むという)時の駅前電車通りへのアクセス状況は図-1，また
都心交通は表-1 のとおりである.自動車利用による都心部へのアクセスはトランジツトモール区間と
その直近部で一部制限され，公共交通である路面電車・パスについては通常どおりもしくは臨時便で対
応した.本研究では，都心部へのアクセス性に着目し，アクセス性の向上を目指した実験項目である“す
まいるトラム運行"及び“パークアンドライド" (以下， íP&ぬという)について考察する.
図-1 実験時のトランシ"ツトモール周辺の交通環境
表-1 実験時における都心への交通アクセス環境
【交通手段】
自家用車(マイカー)
-駅前電車道理を通行止めとし，周辺の駐車場の利用促進
・郊外に無料の専用駐車場を設置し， P&R を促進
パス・タクシー
・電車通りの通行止めにあわせて，その直近部に臨時のパス・タクシ一乗り場を設置
・コミュニティパス「すまいる号」は1M内を走行可とし，通常のバス停を利用
車主主
. TM 内の乗車を禁止し，歩行者空間内に臨時駐輪場を設置 (200 台分)
盤直璽聖
-低床式路面電車「すまいる卜ラム」を 2 系統毎時 2 本シャトル運行.運賃 100 円， 1 日フリー J'\ス
500 円， T刊期間中，何度でも利用可である「実験パスJ 1000 円で発売.
-だるまや西部前-福井新駅に仮設電車停留所を設置
【変通規制・誘導等】
-一般車は駅前電車通りを含む歩行者優先空間内は終日通行禁止.ただし，荷捌き車両のみ 20 時から
翌朝 10 時に限り通行可(一部適用外)
-路面電車と主要幹線道路が交差する大名町交差点( 5枝)の信号現示変更
.駐車場への誘導案内板の配置・事前告知
・ 警備員・係員の配置(電車通り， P&R 駐車場)
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( 2 )トランジットモール実験時のアクセス性および交通環境
百f 時の各利用交通手段別のアクセス性に
ついては表-2 のとおりである.自動車に対
する交通規制によって，周辺道路での交通環
境が以前より悪くなった所も認められたが，
今後の改善策により解決できると思われる.
今後は，短期的には自動車利用者を中心に
すべての来街者のアクセス利便性を確保し，
中・長期的には公共交通との役割分担をはか
り，自動車から公共交通へのアクセス交通の
転換を図っていく必要がある.
3. 多様な都心アクセス交通への転換
可能性
車から公共交通への転換可能性を検討する
ため， TM 前後の利用交通手段，また今後の
表-2 実験時の各交通手段別にみた交通環境
・自動車
-駐車場アクセスについての PR 不足により，周辺
交通に影響を与えるほどの駐車場待ち行列の発生
及び路上駐車が増加した
-駐車場待ち行列と通過交通の混在，大名町交差点
の交通規制により電車通りで混乱発生
・パス・タクシー
・乗車場を移動させたことは，高齢者-身障者・荷
物を持った買い物客にとっては不便
・自転車
-自転車の TM 内の乗車については，歩行者の自由
な往来を阻害する可能性がある
利用意向，公共交通へ転換するための条件等を明らかにする.ここでは都心部への来街者，パークアン
ドライド(以下， íP&RJ という)駐車場利用者， TM実験後に郊外ショッピングセンター(以下，「SC」
という)来店者およびパネルデータとして都心部への来街者の一部を対象としてアンケート調査を行っ
た.各アンケートの実施状況は表-3 のとおりである.また TM と郊外 SC での調査結果の比較は表-4
のとおりである.
表-3 各アンケ一卜実施状況
事前ヒアリング 事後調査(パネルァ ー タ) 郊外ショッピングセンターヒアリング
実施日 2001.9/27 2001.11/13~11/30 2001.11/27 
実施方法 ヒアリング調査 アンケ ート( 郵送) ヒアリング調査
対象者 駅前来街者 パネルァータ(事前調査で募集) 郊外店来店者
実施場所 駅前電車通り 郊外ショッピングセンターベル
有効票数 176票 23/50 92票
表-4 TM と郊外調査結果の比較
--TM来街者(パネルデータ) [N=24] * 1 郊外sc買い物客ヒアリング【N=91] *2 性別 女性 (65%) ，男性 (35%) , 女性 (52%)，男性 (48%)
年齢層 20 代 (31%) I 60 代 (26%) ， 50 代 (1 7%)， 40 代 30 代 (25%) ， 20 代 (18%) ， 40 代 (18%) ， 10 代 (16%) ，
(13%) , 10 代(銚) 30 代 (4%) 60 代以上 (1 6%)， 50 代(7%)
普段の来街頻度 月に 132 日 (47%)，週に 2 ， 3 日 (24%) ， Iまぽ 年に数回 (39%) ，月に数回 (26%) ，週に数回 (15%) ，
毎日 (21%) ，まったく来ない (4%) ，その他 (4%) ほぽ毎日 (15%) ，訪れたことがない (5%)
普段の来街時にお 公共交通 (40%L マイカー (37%) ，徒歩 - 自転 マイカー (54%) ，公共交通 (23%) ，徒歩 ・ 自転車 (23%)
ける~通手段 車 (1 9%)，その他 (4%) [N=32] 
TM 持の交通規事IJ に 不僅を感じなかった (82%)，不便を感じた (1 8%) 不便を感じなかった {66%)，不便を感じた (34%) [N=32 
ともなう不便性 (T刊に訪れた人)] 
刑実験の認知度 知っていた (62%)，知らなかった ω8%) 知っていた (67%)，知らなかった (33%)
注) rその他」は無回答等を含む* 1 は研察室調査(刑事前・事後)，牢 2 は研察室調査(刑後休日 1 日)による .
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(1)公共交通利用の実態と意向
図-2 はパネルデ‘ータをもとにした実験にともなう来桂渚の利用交通手段の変化を表したものである.
事前調査で交通手段として自動車を利用していた人の約 4 害IJならびに徒歩・自転車の約 3 害IJが公共交通
に転換したことにより，公共交通利用の割合は約 4 割から約 5割に増加したこれは百4 実験中に運行
された 『すまいるトラム』に対する人々の関心が高く，公共交通を利用する人が増えたためと考えられ，
福井市が行った調査結果(図-3) からも同様なことがし、える.公共交通利用者は実験前と比較して，
平日では 36%から 42%，休日では 25%から 40%に増加したまた普段は車で都心部へ訪れていた来街
者のうち，百4 中において平日では 17%，休日では 25%が公共交通に転換したことが明らか左なった.
また渋滞対策として公共交通に乗り換えるかとしづ質問に対する回答を事後アンケートと郊外 sc で
のアンケートで比較したところ，日常的に中心市街地に訪れている人の約 70%が「乗り換えてもよし\j，
またアンケート回答者の半数以上が自動車利用者である郊外 sc でのアンケートにおいても，約半数が
「乗り換えてもよしリと考えていることがわかった.
以上のことより，公共交通に対する利用意向は見込めることが確認でき，車中心の地方都市において
も公共交通指向型の交通体系への転換を図ることは条件次第で可能であることが確認できた.
明 20> 40‘ 60> 80‘ 1αn 
N=26 
N= 1 3.699 
事前ヒアリング
(1 ~ネルデータ) N=15.640 
事後調査
(1 ~ネルデ-;)
N= 16.063 
N=26 
N=17.901 
日首 20也 40首 60也 80也 100唱 回公共交通ロ自家用車回二愉自転車・徒歩・その他
|図公共交通口自動車回二愉・徒歩・自転車・その他|
図-2 来街者の利用交通手段 図-3 来街者の利用交通手段
(2) 低床式路面電車活用の可能性
今回の叩f 実験中に運行された『すまいるトラム』が今後本格運行されるとした場合，来笹渚の約 80%
が利用意向を示した.中心市街地までの利用交通手段別にみても，条件付きではあるもののほとんどが
利用意向を示している.公共交通利用者では 9割以上，自動車利用者においても 8割以上が『すまいる
トラム』が実現した場合，利用する意向があることがわかった(図-4). これによって， wすまいるト
ラム」のような低床式路面電車を運行することによって，車からの転換を図るのみならず，その他の交
通手段からの利用者も増やす可能性を秘めており，その結果，利便性が高い場合は約 1 割が潜在的な利
用者として増える可能性が見られる.
また将来，本格実施した場合，実験のような形態のままの運行でも「利用したしリとする意向もある.
中心市節也来街者については，公共交通へ転換する条件(図-5) として， I運行区間の拡張J 54%，次
いで「運行本数の増加J 38%とし、ったようにハード整備中心の要望が多いのに対し，郊外 sc来店者に
ついては， I料金が安し \J 35%，次いで「サービスシステムの充実J 30%といったようにソフト施策中
心の要望が多いことが特徴的である.両者に共通する要望としては， I定時性の確保J I利用状況ごとに
値段を変化させるJ I公共交通 ・自動車それぞれの便利な点を組み合わせるJ I郊外部も含めた全線への
導入J といったことが指摘されことより，ハード・ソフト全てを視野に入れた整備が必要である.さら
に期間中の各種割引乗車券については，利用者の 56%が「割安j と好評であり，公共交通利用促進を図
る際は十分に検討に値する施策と考えられる.
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以上のことより， [j'すまいるトラム』の運行の課題を再検討し，今後の公共交通利用促進策を検討する
ことが重要と考えられ，またさらなる改善により，自家用車から公共交通への利用の転換や今まで、中心
市街地を訪れなかった新たな来街者を呼ひや込む可能性を有することが確認できた.
0% 20弘 40首 50!見 80也 100覧
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図 -4 低床式路面電車の利用意向
図所要時聞が短い
( 3) パークアンドライド (P& R) の可書討生
実験では中J心市街地へのア
クセスにおいて，自動車利用
による中心市街地の道路混雑
を緩和し，公共交通機関利用
による来街者を増加させるた
め，福井鉄道沿線に駐車場を
配置し， P&R を推進した.各
パークア ン ドライド駐車場
(表-5) に対しては，表-6
のようにモニターを募集した.
中心市街地から近い田原町駐車場で
は， [j'すまいるトラム』とセットになっ
た運用により，土日を中心に公共~通
の利用促進に効果があった.一方，駅
から遠いハーモニーホール駐車場では
利用率が低く，駐車場立地条件に利用
率が左右されることがわかった.駐車
事後調査
回遂行本数の増
加
ロ運行区間の鉱
張
図所要時間の短
縮
・その他
7首 2弛 ロ料金が安い
図サービスシステムが充
実(ダイヤ充実など)
ロ乗降所の整備
圃メリット(商店街との連
携切符)がある
里圭旦主主
N=24 
郊外間査 N=60 
図-5 公共交通への転換条件
表-5 P&R駐車場の状況
駐車暑名 収容台数 京肝夢寺間 利用条件 駅カヰゆ すまいと舟ラ庭雑 ムの置す
田原町 1即台 7~佐沼奉安で 一樹1問者問 来初n 都j2時間制ヰ
ベJ時可 お台 10~獅憶で モ一ニ瞬タ1ー問利者用と者 約l 50n tdL 終日制ヰ
Jトモニ→fトル 37台 7~'22..時まで 同上 車切泊n 制J終日鰍ヰ
j会k お台 7~22:.おまで 同上 約1仙n 制J終日制
表-6 モニター募集状況
田原町 | ベル前 |ハーモニ-;lï-}~ I 浅水
一一 I 30 人 I 30 人 I 20 人
.アンケートに回答していただける方
-モニタ一認定証を発行
-福鉄の運賃を 50%劃引
注)田原町駐車場ではモニターの募集は行わなかった
日一向一日
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場の数，収容台数に限りがあったため，交通環境の改善に大きな効果は得られなかったものの，利用者
の改善要望として，電車の運行本数の増加・利用によるサービスの改善・利用時間の延長などが挙げら
れており，これらの充実により，利用率は向ょする可能性がある.また通勤用パークアンドライド駐車
場については駐車場の料金や電車運賃の割引の程度によっては，実現イじの可能性があると思われる.
以上のことから，立地条件，駐車料金，電車運賃，所要時間等を検討することによって，パークアン
ドライドの実現可能性が高まると考えられる.広域的な交通施策として，県およひー市町村が一体となっ
た検討が必要である.
4. おわりに
中心市街地には歩行者優先の空聞が望まれており，その実現化のためには現在の車を中心とした交通
アクセスを見直すべきであり，自動車のみではなく，多様な交通アクセスの可能な交通体系への転換が
不可欠である.本研究における検討結果は以下のとおりである.
①実験にともない駅前電車通りへの自動車の乗り入れを規制した結果，多少問題が発生したが，十分
対応できる範囲であった.
短期的には自動車を中心にすべての来街者のアクセス利便性を確保.
中・長期的には公共交通との役割分担をはかり，自動車から公共交通へのアクセス交通の転換
を図っていく必要がある.
② 「すまいるトラム」は好評であり，本格実施を想定した場合も利用意向が高かった.
「すまいるトラム」の運行の課題の再検討により，車中心の地方都市においても公共交通指向
型の交通体系への転換を図ることは可能である.
自家用車から公共交通への利用の転換や今まで中心市街地を訪れなかった新たな来街者を呼び
込む可能性を秘めていることがわかる.
③パークアンドライドでは立地条件によって利用率が大きく変化した.
自動車利用による中心市街地の道路混雑を緩和し，公共交通機関利用による来街者を増加させ
る.
立地条件，駐車料金，電車運賃，所要時間等を検討することによって，パークアンドライドの
実現可能性がみられる.
上記のように，質の高いアクセス手段を用意することが出来れば，公共交通を利用して来街する人が
増えることがわかる.しかしながら，自動車による都心へのアクセスを全て排除するのではなく，自動
車によるアクセスを確保したうえ，長期的には，公共交通との役割分担をはかり，車を中心とした交通
体系から，車や公共交通など多様な交通アクセスの可能な交通体系へ転換する場合にも，中心市街地の
一部トランジットモール化が大きなきっかけとなることが示された.
なお今回の実験期間中は， TM実験場所周辺において大規摸な都市基盤整備が進行中であったことか
ら，これらが概成する時期にあわせた交通アクセスの検討ならびにTMのあり方の継続的な議論と検討
が必要である。
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